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County maintained  roads,  all but  two miles of which  are paved.   Generally  speaking, Kachina Village 
roadways  lack  sidewalks  and  pedestrian 
connections  for  the  community’s 
residents.  Currently,  low  traffic  volumes 
allow  for  pedestrians  to  walk  along  the 
sides  of  the  roadway.    However,  steep 
topography  and  discontinuity  of  the 
pedestrian  network  makes  pedestrian 
travel  difficult  for  many  Kachina  Village 
residents. 
The  Kachina  Village  Multimodal 
Transportation  Study  presents 
improvement  recommendations  that 
upon  implementation  will  improve 
bicycle,  pedestrian,  and  public 
transportation  in  the  community.    A 
program of projects for short‐term (0 to 5 
years), mid‐term (5 to 10 years), and long‐
term  (10  to  20  years)  planning  horizons 
was developed. 
1.2  Study Objectives 
Objectives  of  the  Kachina  Village 
Multimodal  Transportation  Study 
were: 
 Document current and  identify  future 
needs  relating  to  pedestrian,  bicycle, 
and transit mobility. 
 Summarize  current  winter 
maintenance practices and summarize 
sources  of  pollution  that  may  be 
contributing  to  the  potential 
degradation  of  the  wetlands. 
Recommend  Best  Management 
Practices  (BMPs)  for  transportation 
maintenance  crews  and  resource 










 Based upon  the  identified multimodal needs and deficiencies,  recommend  a program of projects 








that  influence  the  community’s multimodal  transportation  system.   The  review of existing  conditions 





safety  and  mobility  needs  and  environmental  degradation  concerns.  Potential  funding  sources  are 
identified.    The  proposed  projects,  upon  implementation, will  improve  safety  and mobility  between 
residential areas of Kachina Village, community facilities, and potential future transit facilities. Working 
Paper  No.  2  –  Program  of  Projects  also  includes  Environmental  Best  Management  Practices 
recommendations to minimize the impact of winter roadway maintenance on wetland areas. 
The  proposed  projects  are  prioritized  based  on  their  potential  to  improve  safety  and  mobility, 
community perspectives, and cost/funding.     The projects are categorized as near‐term  (0 – 5 years), 
mid‐term (5 – 10 years), and long‐term (10 – 20 years) planning horizons. 
1.5  Public Involvement Summary Reports 



















































The Kachina Village Area Plan, 2008, describes existing  land use patterns  in Kachina Village.   The Plan 
states  that  existing  land  use  patterns  in  Kachina  Village  were  primarily  established  as  a  result  of 
subdivision activity between 1965 and 1972, when zoning classifications were established by the Board 
of Supervisors as each subdivision unit was approved.   As a result, Kachina Village consists of a mix of 
land  uses  that  includes  residential,  commercial,  open  space,  and  public  facilities.  Currently,  the 
population of Kachina Village is approximately three thousand residents. 
Residential Land Uses 
Residential  land uses  reflect  the diversity of  the community and  include  rental units, owner‐occupied 
primary dwellings, and part‐time vacation homes (Kachina Village Area Plan, 2008). 
Residential  uses  fall  into  several  categories  in  Kachina Village,  including  agricultural  residential,  rural 
residential, single family residential, multiple family, and manufactured homes. The quality and style of 
the  housing  varies  throughout  the  community,  and  ranges  from  cabins  and mobile  homes  originally 
intended  for part‐time vacation use to homes designed as  full‐time residences. As the community has 
evolved  over  time,  many  of  the  older  cabins  that  were  originally  built  for  weekend  or  summer 
occupancy have been converted  to  full‐time use and upgraded accordingly. Many of  the older mobile 
homes  have  been  replaced  with  new  manufactured  or  modular  homes  (Kachina  Village  Area  Plan, 
2008). 
Most of  the single  family  residential  lots are  located  in  the southern and western portions of Kachina 
Village.   These  single  family  zoned areas have a  typical density of  four  to  six dwelling units per acre 
(Kachina Village Area Plan, 2008, Coconino County Zoning and Land Use Maps).   Dispersed throughout 
the southeastern portion of the study area are lots zoned agricultural and rural residential.  The density 




Commercial  land uses  include  the Pic‐N‐Run convenience market and Village Land Shoppe  real estate 
office  along  with  approximately  2.6  acres  of  undeveloped  commercially‐zoned  land  located  at  the 











Pumphouse  Meadow,  the  wetland  system  located  on  the  east  side  of  Kachina  Village,  and  the 
Pumphouse Wash make up  the Pumphouse Natural Area  (formerly known as “Pumphouse Greenway 
















Largely as a result of these  land use changes, future growth  in Kachina Village  is  limited by the  lack of 
undeveloped  private  land  that  is 
available for development.  
Kachina  Village  is  mostly  built  out 
except  for a  few vacant  lots  scattered 
throughout  the  community  and  a  40‐
acre vacant parcel  in  the northeastern 
corner  of  the  study  area.    Available 
inventory  of  vacant  land  suitable  for 
development  is  limited to the 40 acres 
located at  the northeast corner of  the 
community,  and  approximately  36 
vacant  residential  lots  that  remain  in 
Kachina Village. 
The  40‐acre  property  is  bounded  by 
national  forest  land  to  the north,  I‐17 
to the east, the mobile home park and 
individual  manufactured  home  lots  to 
the south, and Forest Highlands’ utility compound to the west.  A plat has been submitted to Coconino 










The  other  potential  development  opportunity  is  for  a  2.6‐acre  vacant  property  that  is  zoned  for 




Raymond County Park  in Kachina Village  consists of 13.5  acres  and  serves Kachina Village  as well  as 
Mountainaire  on  the  east  side  of  I‐17.    The  park  is  maintained  by  the  Coconino  County  Parks  and 










Pumphouse  Natural  Area  is  a  public  open  space  system  in  Kachina  Village  owned  and  managed  by 











station  in  Mountainaire  and  planned  for  completion  in  2010.    Facilities  in  Kachina  Village  were 
considered adequate for the Kachina Village community and improvements and expansions. 
The water and wastewater systems  in Kachina Village are managed by  the KVID.   The current system 
could  serve  approximately  three  hundred  more  connections  according  to  an  engineering  study 









Pinon  Trail,  and  Tovar  Trail  are  classified  as minor  collectors.    All  other  roads  are  classified  as  local 
streets (Kachina Village Area Plan, 2008).   
The  original  development  concept  for  Kachina  Country  Club  Village  in  1965  included  private  paved 
streets  to be maintained by a property owners association. However, by 1969  the plans had changed 
and  unpaved  County‐maintained  roads  were  approved  by  the  Board  of  Supervisors.  At  the  time, 
unpaved  roads were  considered  to  be  adequate  for  a  vacation  community  that  would  be  occupied 
mostly  by  part‐time 
residents.  As  the 
community  came  to  be 
occupied  by more  full‐time 
residents,  however,  there 








assessments  to  cover  the 
costs  of  the  paving. 
Different  portions  of  the 
community  were  paved  at 
different  times  as  a 
majority  of  owners  in  each 
area agreed to the improvement districts. In all, there were three road improvement districts beginning 
with  the  southeast portion of  the  community  in  1987,  the  central portion  in  1992,  and most of  the 
remaining areas in the north and southwest in 2001. As of 2007, there were only a few local streets that 
remained unpaved, mostly in the north end of the community where residents requested to be left out 




was  obtained  from  Coconino  County.    Traffic  count  data was  collected  between  September  20  and 
October 4, 2007.  This exhibit also includes comments received from TAC members during a walk‐about 
workshop that was held on March 4, 2009. 
As  illustrated  in Exhibit 2‐1  roadways with  the highest vehicular  traffic  in  the  study area are Kachina 
Blvd., Kachina Trail, Kona Trail, and Tovar Trail.  Kachina Blvd. near the I‐17 interchange has the highest 

























Area  Plan,  2008,  states  that  vehicles  parking  along  the  roadway  create  an  unsafe  condition  when 
combined with winter road conditions. The Plan states that if sledding and snow‐play activities continue 












































































































































Crash  data was  obtained  from  ADOT  Traffic  Records  for  a  five‐year  period  from  2003  to  2007.    An 
overview of the number of crashes by mode (vehicle‐only, vehicle‐pedestrian, or vehicle‐bicycle crashes 











Total  Percentage 2003  2004  2005  2006  2007 
Number of Crashes 
Vehicle Only Crashes  15  16  16  13  10  70  99% 
Pedestrian Crashes  0  0  1  0  0  1  1% 
Bicycle Crashes  0  0  0  0  0  0  0% 
All Crashes  15  16  17  13  10  71  100% 
Injury Severity 
No Injury  13  13  15  10  6  57  80% 
Possible Injury  2  3  0  1  0  6  8% 
Non‐incapacitating Injury  0  0  1  2  2  5  7% 
Incapacitating Injury  0  0  0  0  0  0  0% 
Fatal Injury  0  0  1  0  0  1  1% 
Unreported  0  0  0  0  2  2  3% 
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Transit  service available  to  residents of Kachina Village  is  limited  to paratransit/special needs  service 
that is provided to persons with disabilities.   The paratransit service is called Mountain Lift and operates 
on a demand‐response basis by appointment providing curb‐to‐curb service in the greater Flagstaff area 
including  Kachina  Village.    The  transit  services  do  not  require  an  eligibility  process,  which  normally 
includes  an  application  to  verify  the  condition  of  disability.    The  services  are  generally  available  at 
6:30am, 9am, 12pm, 2pm, and 6pm only.  
The Flagstaff Five‐Year Transit Plan adopted  in 2005 by  the FMPO concluded  that some communities 
outside the city,  including Kachina Village, may warrant future transit service. In year three of the plan 
(2008), the transit plan proposed to  implement a demonstration commuter express service to Kachina 
Village, dependent upon  funding by Coconino County or other  grant  sources.    Funding has not been 
identified for the demonstration program.  The demonstration program was proposed to operate for an 





The first scenario  is a fixed  loop around Kachina Village.     The  loop would reallocate the Mountain Lift 
resources  and  provide  good  levels  of  accessibility  to  the  residents.    The  draft  concepts  states  that 
approximately 75 percent of people living in Kachina Village would be within 1/5 of a mile of the route, 
making  it easy  for residents to walk to the bus stops.   While the  loop  is convenient  for residents,  it  is 
costly for the transit provider.  Because of Kachina Village’s dispersed and disconnected street network, 
and  challenging  topography,  the  loop would  take  approximately  30 minutes  to  complete.    The  long 
route gives this scenario a much longer travel time to Flagstaff than driving in a personal vehicle, which 
would diminish the ability of the public transit system to capture riders.    
The second scenario  is an express route to Flagstaff, with only one stop at a park and ride  location  in 
Kachina Village.   A potential park and  ride  location  is  the parking  lot  for Raymond County Park.   This 
parking  lot  is  close  to  the  I‐17  interchange  and  gas  station, which  also  has  a  convenience  store.    In 
addition, Coconino County plans  to  construct a path  to  connect Raymond Park with  the  sidewalk on 



















other  infrastructure  designed  specifically  for  non‐motorized  circulation.  As  a  result,  a  considerable 
amount of pedestrian and bicycle traffic occurs directly on the streets. 
As  the  community has  transitioned  to a year‐round  residential  community, walking and bicycling has 
became a more frequent occurrence, especially by school age children walking to and from bus stops.  
The  lack  of  sidewalks  and  shoulders  along  the  roadways  combined  with  challenging  topography  is 
perceived to be unsafe by Kachina Village residents (Kachina Village Area Plan, 2008). 
Stakeholders have  identified  that  the 
roads  with  the  highest  amount  of 
bicycle and pedestrian  traffic are  the 
major  and  minor  collectors,  where 







As  shown  in  Exhibit  1‐1,  currently, 
the  only  roadway  segment  with 
sidewalks is a portion of Kachina Trail 
and  Kona  Trail.  In  2006,  the  Public 
Works  Department  constructed 
approximately 1,200  feet of sidewalk 
along  a  portion  of  Kachina  Trail  and 
the  lower  part  of  Kona  Trail.   Additional  sidewalk  improvements  have  been  proposed  for  the  upper 
portion of Kona hill and portions of Kachina and Pinon Trails.  There are no other pedestrian or bicycle 
facilities  in Kachina Village  (Kachina Village Area Plan, 2008).   Funding  for the sidewalk  improvements 
has not been identified.  
The Kachina Village Area Plan, 2008, identifies a concept to extend the sidewalk on Kachina Trail / Kona 
Trail an additional 865  feet of sidewalk along  the upper part of Kona Trail.   The Plan also  identifies a 
concept to construct approximately one half mile of pedestrian trail along Pinon from Kachina Trail to 
Tonalea  Trail.  Other  concepts  include  trails  for  the  Pumphouse  Natural  Area  that  are  primarily 









Inclement  winter  weather  exacerbates  bicycling  and  pedestrian  conditions  in  Kachina  Village.    As 
previously described in Chapter Two, the current practice of Coconino County is to plow the snow to the 
side of the roadway, creating snow berms that often encroach on shoulder areas and in walking areas.  











Buffalo Trail, and Pumphouse Wash at  Jadito Trail.   There  is also a Forest Service access point on  the 
south side of the study area off of Toho Trail. 
Trails  represent  an  important  element of  the  transportation network  for both  recreational  and non‐
recreational uses.   
Existing authorized trails in Kachina Village include approximately a half mile of improved trail along the 
east  side  of  Pumphouse  Wash,  along  Pinon  Trail.    The  trail  is  on  Coconino  County  property  and  is 
maintained by the County Parks and Recreation Department.  The trail connects the school bus stop at 
Pinon Trail and Tonalea Trail to Kachina Trail.   
The  Highland  Trail  is  a  brand  new  trail  that  connects  Fort  Tuthill  County  Park  with  Kachina  Village 
wetlands, terminating at the entrance to the KVID wetlands.  This is shown in Exhibit 1‐1 as “Pedestrian 
Access  to  KVID Wetlands”.    The  county plans  to  extend  the  trail  through  the wetlands  in  2009 with 
support from the KVID. 
In addition to the above‐named authorized trails, pedestrian activity in forest lands in and surrounding 
Kachina Village has  resulted  in  several unauthorized  social  trails or user‐created  trails  in  and  around 
Kachina  Village.    Social  trails  often  evolve  into  an  unplanned  and  poorly  located  route  that  can 
contribute to erosion and other environmental impacts.  Social trails in Kachina Village include: 
 An unauthorized social trail located west of the Highlands Fire Station.  The trail starts on the utility 
corridor  and  then  passes  along  the  borders  of  11  private  properties,  and  then  terminates  at 
Harrenburg Wash. 
 Another  unauthorized  trail  is  located  east  of Mesa  Trail  on  Coconino  County  owned  lands.    It  is 
situated between private parcels and the wetlands.   










 Establish  a  connection  of  Kachina  Village  to  the  Flagstaff  Urban  Trail  System  (FUTS).    Potential 
alternatives  include establishing a connection between the terminus of the Highlands Trail  located 






Harrenburg Wash  the  loop  trail would  connect with  the unauthorized  trail  (which would become 





 Another potential  regional  trail  connection  is on Tovar Trail where  there are  three  large  culverts 
located at Schoolhouse Draw and  I‐17, which  is adjacent to Tovar Trail.   The culverts are currently 
tall enough for pedestrians to pass through comfortably; however, the bottom of two of the culverts 
is  filled  with  water.    The 
third  culvert  has  a  thick 
muddy  bottom,  but  could 





the  trails  east  of  
I‐17.    A  trail  connection 




requiring  them  to  use  the 
interchange.   The property 
immediately  adjacent  and 
east  of  I‐17  is  privately 
owned,  but  further  east  is 
the  National  Forest.    The 
KVID  utility  easement 












both  areas  of  steep  terrain  and  low  lands  containing  drainages  and  wetlands.  The  mean  air 
temperatures  in winter months  remain near  freezing and precipitation  typically occurs  in  the  form of 
snow.  More than half of the precipitation in Kachina Village occurs between the months of November 
and March.  It is not uncommon to have a storm system deposit two feet of snow.  Winter temperatures 
and precipitation have been known  to  last  into  June  in Coconino County, Arizona. Cold  temperatures 
during winter months and the potential for heavy snowfall often result  in  inclement driving conditions 
within Kachina Village. 





The  Maintenance  Division  of  the  Coconino  County  Public  Works  Department  is  responsible  for 
maintaining  roadway conditions within Kachina Village.   A combination of snowplows and cinders are 
used as the standard approach to address snow and icy roadway conditions in Kachina Village.  Clearing 
snow  from  roads  in Kachina Village  is prioritized based on  roadway  functional classification: arterials, 
collectors, and  residential  streets. Once  the main  routes are  cleared,  side  streets and  cul‐de‐sacs are 
plowed. The priority system is intended to restore limited mobility within the community while keeping 
emergency  service  access  as  open  as  possible.  The  County’s  stated  goal  is  to  have  every  road  open 
within  a  24‐hour  period,  but 
sometimes  due  to  heavy  snowfall, 
clearing  of  the  main  roads  takes 
longer,  and  clearing  of  the  side 
streets  and  cul‐de‐sacs  is  delayed 
accordingly  (Kachina  Village  Area 
Plan, 2008). 
Cinders  are  used  on  the  roads  to 
provide  traction  for  vehicles  in  icy 
conditions.   When the snow and  ice 
melt, however,  the  runoff  from  the 
surrounding  higher  points  of 
Kachina  Village  carry  the  cinders 
into the washes. There is a drainage 
outfall  structure  where  the  runoff 
enters  Pumphouse  Wash.  The 
cinders  are  allowed  to  enter  the 
wash and have accumulated several 







have altered  the drainage patterns. There are currently no standard practices  in place to  limit cinders 







near  unanimous  response  that  residents  preferred  to  continue  the  use  of  cinders,  and  opposed  the 
introduction of other techniques described below in this section.  Residents were concerned that winter 
storm management  techniques  that  utilize  chemicals will  result  in  greater  impacts  on  the wetlands.  
Residents stated that  if the County were to change  its practices  from using cinders to a chemical that 
they  be  notified  and  given  an  opportunity  to  voice  their  opinion  on  the matter.   A  summary  of  the 




melt  ice  and  snow. Abrasives  application  is most  effective when  pavement  temperatures  are  below  
15 Fahrenheit  (oF)  (AASHTO, 2004).  In Arizona, abrasives generally consist of volcanic cinders or sand. 
Cinders are most often used  in  the northern half of the state, whereas sand occurs and  is most often 
used in the southern half of the state.  A limitation of volcanic cinders is that they break down into fine 
particles  that provide  less  traction.  In  contrast,  sand grains do not break down  into  finer particles as 











De‐icing  chemicals  have  the  potential  to  affect  the water  composition  of  rivers,  streams,  and  lakes, 
especially  slow‐flowing  streams  and  small  ponds.  The  accumulation  and  persistence  of  salts  in 
watersheds pose risks to aquatic ecosystems, and attracts wildlife to roadways contributing to increased 
accidents between vehicles and animals (AASHTO, 2004). 








Several  State Highway Maintenance Divisions  in  the northern U.S.  are  beginning  to  experiment with 
sugar‐based de‐icing products.  Sugar, like salt enhances melting values. Any substance that dissolves in 














motorists  during  storms,  roadway  curves,  approaches  at  the  bottom  of  hills,  and  bridge  decks.  





Pre‐wetting  is  a  technique  used  to  enhance  the  capabilities  of  abrasives,  de‐icing,  and  anti‐icing 
applications by ensuring that more material stays on the roadway surface.  Pre‐wetting is accomplished 
by adding liquid chemicals to granular chemicals or abrasives before they are applied to the road.  The 
technique  increases  the  rate  at  which  chemical  additives  penetrate  snow  and  ice  layers  on  the 
pavement (ADOT, 2004). 
Snowplow 
The primary  function and purpose of a  snowplow  is  to physically  remove  snow and  loose  ice  from a 
roadway  without  damaging  the  integrity  of  the  pavement  (AASHTO,  2004).  Plowing  typically  is 
performed when snow or ice inhibits functional traffic flow or when a sufficient amount of snow or ice 
has accumulated on the pavement (generally agreed to be approximately one inch thick). In addition to 
plowing  snow away  from  the  roadway,  snowpack or  ice  can be  fractured and  subsequently  removed 
with a blade.  
Brooming 
Brooming  is  a  technique  that  can  be  used  for  removing  snow  that  is  loose  or  not  bonded  to  the 
pavement  surface.  This  technique  can  clear  the  surface  fairly  well;  however,  it  will  not  remove 
compacted snow and ice and it is most effective in areas that receive little traffic. 
Snow Blowers 
In  areas  with  significant  snow  accumulations,  snow  blowers  can  be  used  to  remove  deep  snow 








Depending on  the quantity of snow,  the use of snow  fences  to control windblown snow or snowdrift 







trees  and/or  flattening  slopes  to  increase  the  amount or duration of  sunlight  that  reaches  the  road. 
Thinning  trees  also has  the benefit of  reducing  fire  fuel  loads  and  increasing  visibility. However,  the 
potential for a decrease  in roadway aesthetics should be a consideration before deciding to thin trees. 




roadway maintenance operations  that minimize  impacts  to wetlands.   The  recommended BMPs are a 
result of the analysis conducted in Working Paper No. 1 and from stakeholder and public input received 
at public open house meetings held in May and September 2009. 
Input  received  at  the  public  open  house  meetings  expressed  preference  for  the  continued  use  of 
snowplowing and cinders, as compared to the use of chemical additives.  Public input and perspectives 
is  that  chemical  additives may  pose  a  greater  threat  to  the  local wetland  system  than  the  naturally 
occurring cinders.  However, many at the public meeting expressed concerned that the cinders threaten 
the  wetland  system  as  they  are  washed  from  the  roadside  and  enter  the  washes  through  runoff.  
Another concern expressed is that cinders left on the side of the road and/or on sidewalks contribute to 
pedestrians walking in the roadway. 
Considering stakeholder, TAC, and public  input and perspectives,  the  following management practices 
are recommended for consideration. 
3.4.1  Snowplows and Cinders 
Snowplows  are  an  efficient  means  to  remove  snow  from  the  roads.    Although  the  community  has 
expressed  input  about  property  damage  resulting  from  snowplows,  it  is  anticipated  that  use  of 
snowplowing will continue in Kachina Village. 
Naturally  occurring  cinders  are  also  currently  used  in  Kachina Village  to  provide  traction  on  slippery 
roads.    A  major  concern  of  Kachina  Village  stakeholders  and  the  public  is  that  significant  cinder 
accumulation and roadside deposition results throughout the course of the winter, and cinders remain 
along  the  roadside  after  winter  maintenance  practices  have  ceased  for  the  season.    Deposition  of 
cinders in drainage channels and wetlands was evident during the June 2009 field reconnaissance at the 






it  flows  southwest  through  Kachina  Village.  Roadway  runoff  from  the  surrounding  higher  points  of 
Kachina  Village  carry  with  it  cinders  used  during  winter  storms.  The  deposition  of  cinders  into 
Pumphouse Wash appears to be altering the drainage pattern near the existing roadway crossing. 
RECOMMENDATION:    Continue  to  employ  snowplows  and  cinders  as  acceptable  winter  storm 










be routinely cleaned so  that all box  ‘cells’ are  functioning. This may require coordination with  the U.S. 




Kachina  Village  is  surrounded  by washes  and wetlands  that  attract  a  variety  of wildlife  to  the  area.  
Maintaining  the  wildlife  and  the  health  of  the  wetlands  and  washes  was  noted  by  the  public  and 
stakeholders  as  a priority.    Stakeholders had  a  number of  concerns  in  regards  to what  factors were 
impacting  the  wetland  and  washes, 
including  cinders  carried  by  runoff 
and  culverts  that  are  blocked  by 
debris.    It  is  recommended  that  a 
drainage  study  be  conducted  to 
examine  the  drainage  patterns  in 
Kachina Village and to determine the 
extent  of  the  impacts  created  by 




basin.   A  sediment  trap  is  a  filter  at 
the end of a drainage channel where 
runoff  is guided.   The  trap  filters  the 
sediment  from  the  runoff water and 






buildup occurs  to ensure  that  the system maintains  its  function.   A sediment basin works  in a similar 
fashion,  but  instead  of  using  a  filter,  a  basin  is  constructed where  the  drainage  channel  enters  the 
wetland or wash.  The basin acts as a barrier to slow runoff and naturally separate sediment before the 
water enters the wetland or wash. 
The drainage  study  should also  include an evaluation of  the existing box culverts  that connect  to  the 





RECOMMENDATION:   Conduct a drainage  study  to evaluate  the  cause of blocked  cells as well as any 
mitigation required.   The drainage study should evaluate the feasibility and effectiveness of a sediment 
basin.   
















































Bridge  on  Kachina  Trail  over  the 























the  development  of  a  program  of  projects.      Identification  of  multimodal  needs  was  based  on  the 
following: 
 Review of existing conditions,  including  land uses, and  traffic data and crashes, as documented  in 
Working Paper No. 1 – Current and Future Conditions. 
 Multiple  site  visits  with  stakeholders  where  multimodal  transportation  opportunities  and 
constraints were discussed and identified. 










second  in September 2009.   During  the  first open house  the public viewed boards displaying Kachina 
Village current conditions and maps of the study area.  The public was then asked to write on the maps 















identified.    This  may  be  achieved  through  improved  shoulders,  and/or  addition  of  striping  in 










 There are several  informal “unauthorized” trails  in the community.   These are of concern because 
they  have  not  been  properly  designed  or  located,  and may  contribute  to  erosion  and  ecological 
damage. 
 A  general  need  exists  to  improve  pedestrian  connectivity  throughout  the  community.    This may 
include proper construction of authorized  trails, and  improved pedestrian accommodation on  the 
roads. 
 There  is a need  to  identify connections  to  the FUTS.   This was commonly  identified as a need by 
members of the public on the public question form. 
4.1.2  Public Transit 
 Members of the public  identified a need for transit service to Flagstaff from Kachina Village.   Park 









 According  to  data  collected  by  Coconino  County,  speeding  occurs  on  several  roads  within  the 
community; speeding was a contributing factor for a significant percentage of traffic crashes. 






































































































As  identified above,  roadways  in Kachina Village are generally  too narrow  to  install dedicated bicycle 
lanes without widening the existing shoulders.  An alternative concept to traditional bicycle lanes for low 









The  “Priority  Lane”  is  a  flexible  tool  with 
potential  for  developing  bicycle  networks.  
They  can  be  used  to  reduce  the  confusion 
and conflict between vehicles and bicycles or 
pedestrians by allowing bicycles, pedestrians, 
and  vehicles  to  share  the  road  in  a 
predictable  manner.    Exhibit  4‐2  illustrates 
how  vehicles  and  bicyclists  maneuver  on  a 
road with a “Priority Lane”.  The photo on the 
left is a simulation of a “Priority Lane”. 
Although  the  “Priority  Lanes”  have  been 
implemented  in Europe on  low volume  rural 
roadways, this concept is not approved in the 
current  Manual  on  Uniform  Traffic  Control 








































































Fifteen  improvement  projects  were  identified  for  Kachina  Village  through  the  needs  analysis, 





into  short, mid, and  long  term based on  their complexity, community perspectives, and cost/funding.  
The  projects  are  presented  in  the  following  categories:    shoulder  improvements,  unpaved  trails, 
sidewalks, parking and pullout improvements, and intersection improvements. 
5.1  Shoulder Improvements 
The roadways  in Kachina Village are often traveled by pedestrians and bicyclists, but there  is a  lack of 
designated space for these users on the roadway.  The program of projects includes recommendations 
for  shoulder  improvements  to  four‐foot  shoulders  on  both  sides  of  the  street,  delineated  by  a  solid 
white stripe, as depicted  in Exhibit 5‐1 below.   Pedestrians and bicyclists will be able to use this space 
without conflicting with vehicular traffic.  It is important to emphasize that overall street width should 






















major  roads  or  at  major  intersections  in  the  community,  which  leads  to  potential  conflicts  for 
pedestrians,  bicyclists,  and motorists.   During  the  public  involvement  process,  areas were  identified 
where pullouts or parking areas were needed to allow people to pull off of the road and view wildlife 
safely. 
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aid  highway,  including  the  National  Highway  System  (NHS),  bridge  projects  on  public  roads,  transit 
capital  projects,  and  public  bus  terminals  and  facilities.    The  program  ensures  the  consideration  of 












The  STP  is  funded nationally  at $32.5 billion  through 2009  and  is distributed based on  lane‐miles of 
Federal‐aid  highways,  total  vehicle  miles  traveled  on  those  Federal‐aid  highways,  and  estimated 
contributions to the Highway Account of the Highway Trust Fund (HTF).   
Transportation Enhancement Activity (TE) Funds 
TE  funds are apportioned  to  the  states by  formulas, based on amounts made available  from  the STP 
under Title 23 U.S.C. 104(b)(3).   TE  funds  for  the years 2006‐2009 are  ten percent of  the  sum of STP 


















HSIP  is a Federal‐aid  funding program authorized by SAFETEA‐LU  to achieve a  significant  reduction  in 
traffic  fatalities and  serious  injuries on all public  roads.   The HSIP emphasizes a data‐driven,  strategic 
approach  to  improving  highway  safety  that  focuses  on  results.   HSIP  funds  may  be  obligated  for 
pedestrian and bicycle safety improvements on any public road or publicly owned pedestrian or bicycle 
pathway.   
To  obligate  funds,  a  state must  develop  and  implement  a  strategic  highway  safety  plan,  produce  a 
program of projects or strategies to reduce safety problems, evaluate the plan on a regular basis.  States 
with  a  Strategic Highway  Safety  Plan  (SHSP)  that meet  the  requirements  of  Title  23 U.S.C.  148 may 
obligate HSIP funds for projects on any public road or publicly owned bicycle and pedestrian pathway or 
trail.  The term “highway safety improvement project” means a project described in the State strategic 








 Installation  and  maintenance  of  signs  (including  fluorescent,  yellow‐green  signs)  at  pedestrian‐
bicycle crossings and in school zones. 
Federal Lands Highway Program (FLHP) 




2009.    These  funds  can  be  used  towards  transportation  planning,  research,  engineering,  and 
construction of highways, roads, parkways, and transit facilities.  FLHP Funds are typically earmarked. 
State and Community Traffic Safety Program (Section 402) 
The  purpose  of  the  Section  402  program  is  to  assist  states  and  communities with  development  and 
implementation of highway  safety programs designed  to  reduce  traffic  crashes, deaths,  injuries,  and 
property  damage.    Authorized  funds  for  2009  are  $235  million.    The  funds  are  allocated  based  








addition,  Federal  Transit  Administration  (FTA)  adds  amounts  apportioned  based  on  non‐urbanized 
population  according  to  the  growing  States  formula  factors  of  49  U.S.C.  5340  to  the  amounts 
apportioned to the States under the Section 5311 program.  
Funds may be used  for capital, operating, and administrative assistance  to state agencies,  local public 
bodies,  Indian tribes, and nonprofit organizations, and operators of public transportation services. The 






The purpose of  the Metropolitan Planning  Funds  is  to encourage planning,  research,  and  technology 
transfer for transportation planning and  improvements.   The funds can be used for pedestrian‐related 
plans  and  improvements  that  are  part  of  the  metropolitan  transportation  planning  process.    The 
improvements  should  be  included  in  the  Statewide  Long  Range  Transportation  Plan  and  the 








The  TCSP  is  a  competitive  grant program designed  to  support  exemplary or  innovative  projects  that 
show how transportation projects and plans, community development, and preservation activities can 
be  integrated  to  create  communities  with  a  higher  quality  of  life.    The  annual  grant  program  is 
administered by the FHWA, in partnership with the FTA and Environmental Protection Agency (EPA), and 
may  be  used  to  fund  State,  MPO,  or  local  government  agencies.    Eligible  projects  that  relate  to 
pedestrian  improvements  include  traffic  calming,  and  a  broad  range  of  pedestrian  facility  projects.  
These projects  can act as a  feature  in other projects  that address  larger  land use and  transportation 
issues.  A total of $270 million is funded through 2009.  These funds must be equitably distributed to a 
diversity of populations and geographic regions.   A  local match  is required  in accordance with Title 23 
U.S.C. 120(b).  
Job Access and Reverse Commute Program (JARC) 
The  JARC  program  provides  grants  to  local  governments  and  nonprofit  organizations  to  develop 
transportation  services  to  connect  welfare  recipients  and  low‐income  persons  to  employment  and 
support  services.    Job  Access  projects  are  targeted  at  developing  new  or  expanded  transportation 
services such as shuttles, vanpools, new bus routes, connector services to mass transit, and guaranteed 
ride home programs for welfare recipients and low‐income persons.  Reverse Commute projects provide 
transportation  services  to  suburban  employment  centers  from  urban,  rural  and  other  suburban 
locations  for all populations.   Eligible applicants  include private nonprofit organizations, State or  local 
governmental authority, and operators of public transportation services  including private operators of 
public  transportation  services.   The  JARC program may  include activities  that  support pedestrian and 
bicycle‐related facilities as  long as they are related to transit and commuting as opposed to recreation 
purposes.  Available statewide funding for FY 2009 for rural areas (populations less than 50,000 people) 






The  statutory  formula  is  80  percent  based  on  the  non‐urbanized  population  of  the  states,  and  
20  percent  is  based  on  land  area.   No  state  may  receive  more  than  five  percent  of  the  amount 
apportioned  for  land  area.   In  addition,  the  FTA  adds  amounts  apportioned  based  on  non‐urbanized 
population  according  to  the  growing  states  formula  factors  of  Title  49  U.S.C.  5340  to  the  amounts 
apportioned to the states under the Section 5311 program.   
Funds may be used  for capital, operating, and administrative assistance  to state agencies,  local public 
bodies, Indian tribes, nonprofit organizations, and operators of public transportation services.  The state 
must use 15 percent of  its annual apportionment to support  intercity bus service, unless the Governor 














States must use 30 percent of  their  funds  for motorized  trail uses, 30 percent  for non‐motorized  trail 
uses, and 40 percent for diverse trail uses.  The RTP is intended to fund recreational trails and may not 
be used to improve roads for general passenger vehicle use or to provide shoulders or sidewalks along 



















priority programs  and needs  that  generally have not  included  bicycle  and  pedestrian  improvements; 
however, these revenues are available for bicycle and pedestrian facilities and programs. 
Local Transportation Assistance Fund (LTAF) 
LTAF  funds  are  generated  by  the  Arizona  Lottery  and  must  be  used  for  transit  purposes  in  all 
jurisdictions.   These  funds may be available  for the construction of sidewalks, bicycle racks, and other 
facilities  that directly  relate  to  transit use.    Each  county,  city, or  town  in Arizona may  apply  for  and 
receive a portion of the $23 million the Lottery annually contributes to the LTAF.  The monies are used 
for a variety of transportation‐related purposes, many of which  improve pedestrian facilities,  including 






Annually,  each municipality may  use  up  to  ten  percent  of  its  LTAF monies,  if matched with  private 
monies for cultural, educational, historical, or recreational programs. 
Heritage Fund Grants 
Arizona  voters  created  the Heritage  Fund  in 1990, designating up  to $20 million a  year  from  Lottery 
ticket sales for the conservation and protection of the state’s wildlife and natural areas.  The allocation 
























The  State of Arizona  taxes motor  fuels  and  collects  a  variety of  fees  relating  to  the  registration  and 
operation of motor vehicles on the public highways of the state.  These collections include gasoline and 
use  fuel  taxes, motor  carrier  taxes,  vehicle  license  taxes, motor  vehicle  registration  fees,  and  other 
miscellaneous fees.   These revenues are deposited  in the Arizona Highway User Revenue Fund (HURF) 
and are then distributed to the cities, towns and counties and to the State Highway Fund.  These taxes 
represent  the  primary  source  of  revenues  available  to  the  state  for  highway  construction  and 
improvements and other related expenses.   
HURF funds contribute to a  jurisdictions’ general funding source for highway  improvements.   Highway 


































































relating  to  pedestrian,  bicycle,  and 
transit mobility. 
 Summarize  current  winter 
maintenance  practices  and 
summarize  sources  of  pollution  that 
may be  contributing  to  the potential 
degradation  of  the  wetlands. 
Recommend BMPs for transportation 
maintenance  crews  and  resource 
managers  to  limit  pollutants  from 
entering the wetland system. 
 Recommend  a  program  of  projects 
that  addresses  identified multimodal 
needs and deficiencies and  improves 
multimodal  mobility  and  safety 
conditions in Kachina Village.  Provide 
Coconino  County  with  a  planning 
document  that  can  be  used  to  help  secure  funding  for  implementation  of  the  multimodal 











identified.    This  may  be  achieved  through  improved  shoulders,  and/or  addition  of  striping  in 












 There are several  informal “unauthorized” trails  in the community.   These are of concern because 
they  have  not  been  properly  designed  or  located,  and may  contribute  to  erosion  and  ecological 
damage. 
 A  general  need  exists  to  improve  pedestrian  connectivity  throughout  the  community.    This may 
include proper construction of authorized  trails, and  improved pedestrian accommodation on  the 
roads. 
 There  is a need  to  identify connections  to  the FUTS.   This was commonly  identified as a need by 
members of the public on the public question form. 
Public Transit 
 Members of the public  identified a need for transit service to Flagstaff from Kachina Village.   Park 









 According  to  data  collected  by  Coconino  County,  speeding  occurs  on  several  roads  within  the 
community; speeding was a contributing factor for a significant percentage of traffic crashes. 




































































































An objective of  the  study  is  to  recommend BMP  recommendations  for winter  roadway maintenance 
operations  that minimize  impacts  to wetlands.   The  recommended BMPs  are a  result of  the analysis 
conducted during the course of the study and from stakeholder and public input received at public open 
house meetings held in May and September 2009. 
Input  received  at  the  public  open  house  meetings  expressed  preference  for  the  continued  use  of 
snowplowing and cinders, as compared to the use of chemical additives.  Public input and perspectives 
are  that chemical additives may pose a greater  threat  to  the  local wetland  system  than  the naturally 
occurring cinders.   However, many at the public meeting expressed concern that the cinders threaten 
the  wetland  system  as  they  are  washed  from  the  roadside  and  enter  the  washes  through  runoff.  
Another expressed concern is that cinders left on the side of the road and/or on sidewalks contribute to 
pedestrians walking in the roadway. 
Considering stakeholder, TAC, and public  input and perspectives,  the  following management practices 
are recommended for consideration. 
Snowplows and Cinders 
Snowplows  are  an  efficient  means  to  remove  snow  from  the  roads.    Although  the  community  has 
expressed  input  about  property  damage  resulting  from  snowplows,  it  is  anticipated  that  use  of 
snowplowing will continue in Kachina Village. 
Naturally  occurring  cinders  are  also  currently  used  in  Kachina Village  to  provide  traction  on  slippery 
roads.    A  major  concern  of  Kachina  Village  stakeholders  and  the  public  is  that  significant  cinder 
accumulation and roadside deposition results throughout the course of the winter, and cinders remain 
along  the  roadside  after  winter  maintenance  practices  have  ceased  for  the  season.    Deposition  of 
cinders in drainage channels and wetlands was evident during the June 2009 field reconnaissance at the 
intersection  of  Kachina  Trail  and  Pinon  Trail.  This  intersection  is  not  only where  two  of  the  Kachina 
Village’s main roads intersect, but also where Pumphouse Wash wetlands narrows down considerably as 
it  flows  southwest  through  Kachina  Village.  Roadway  runoff  from  the  surrounding  higher  points  of 






RECOMMENDATION:    Continue  to  employ  snowplows  and  cinders  as  acceptable  winter  storm 






RECOMMENDATION:    Identify feasible techniques to remove roadside cinders each spring.   Removal of 
roadside  cinders  will  help  to  prevent  cinders  from  entering  the  wetlands.    This  can  potentially  be 
completed through use of suction trucks, street sweepers, or graders. 
In addition, the existing box culvert system associated with Kachina Trail and Pumphouse Wash should 
be routinely cleaned so  that all box  ‘cells’ are  functioning. This may require coordination with  the U.S. 




Kachina  Village  is  surrounded  by washes  and wetlands  that  attract  a  variety  of wildlife  to  the  area.  
Maintaining  the  wildlife  and  the  health  of  the  wetlands  and  washes  was  noted  by  the  public  and 
stakeholders  as  a priority.    Stakeholders had  a  number of  concerns  in  regards  to what  factors were 





patterns  in  Kachina  Village  and  to 
determine  the  extent  of  the  impacts 
created  by  cinder  buildup  in  the 
wetlands and washes. 
A possible concept  to evaluate  in  the 
study  is the use of a sediment trap or 
basin.    A  sediment  trap  is  a  filter  at 
the end of a drainage  channel where 
runoff  is  guided.    The  trap  filters  the 
sediment  from  the  runoff  water  and 
allows  the  water  to  pass  into  the 
wetlands  and  retains  the  sediment.  
The  filter  would  have  to  be  cleaned 









The drainage  study  should also  include an evaluation of  the existing box culverts  that connect  to  the 





RECOMMENDATION:   Conduct a drainage  study  to evaluate  the  cause of blocked  cells as well as any 
mitigation required.   The drainage study should evaluate the feasibility and effectiveness of a sediment 
basin.   









































Fifteen  improvement  projects  were  identified  for  Kachina  Village  through  the  needs  analysis, 
stakeholder input, and public involvement activities.  The 15 projects, with associated justifications, are 
summarized  in  Exhibit  7‐4.    The  projects  are  divided  into  short, mid,  and  long  term  based  on  their 
complexity,  community  perspectives,  and  cost/funding.    The  projects  are  presented  in  the  following 







The roadways  in Kachina Village are often traveled by pedestrians and bicyclists, but there  is a  lack of 
designated space for these users on the roadway.  The program of projects includes recommendations 
for  shoulder  improvements  to  four‐foot  shoulders  on  both  sides  of  the  street,  delineated  by  a  solid 
white stripe, as depicted  in Exhibit 7‐3 below.   Pedestrians and bicyclists will be able to use this space 
without conflicting with vehicular traffic.  It is important to emphasize that overall street width should 










involvement  process,  people were  able  to  identify  trails  and  areas  they  frequently walked.  In  these 
locations, an unpaved trail is appropriate to accommodate users while maintaining the characteristic of 










pedestrians,  bicyclists,  and motorists.   During  the  public  involvement  process,  areas were  identified 
where pullouts or parking areas were needed to allow people to pull off of the road and view wildlife 
safely. 





















































































































































































































































































































































































































































































































the  public  open  house  meeting.    Several  individuals  also  mailed/emailed  letters  with  their  public 
comment.   The following  is a summary of the  input received at the public open house as well as other 































- More effort  should be put  toward  clearing  the  sidewalk down  the hill  along Kona,  since  it  is 
difficult to walk in the street when there is a lot of snow. Last winter the sidewalk seemed to be 
forgotten for months at a time. 






- The  snow  maintenance  operators  disregard  personal  property.    They  knock  over  mailboxes, 
phone pedestals,  trees, etc.     Other damages  include  running over pipes,  knocking down  the 








- Old Munds Highway  (or another  route  identified  to connect bicyclists  from Kachina Village  to 
State Route 89A) should be improved to allow bicycles so that people can commute to Flagstaff 
































 It  is unclear  if sledding  is prohibited on the sled hill because there are “No Sledding” signs posted, 
but  it  is not enforced, or  the enforcement  is  inconsistent.   Perhaps  the County can post  “Sled At 
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  4' Shoulder on both sides of roadway (per mile cost)         
ITEM 
NO ITEM DESCRIPTION UNIT QUANTITY 
UNIT 
PRICE AMOUNT 
2050001 ROADWAY GRADING S.Y. 4,694 $5.00 $23,470.00 
2010011 CLEARING AND GRUBBING ACRE 1.00 $1,000.00 $1,000.00 
2020201 SAW CUTTING L.FT.        10,560 $1.00 $10,560.00 
3030022 AGGREGATE BASE, CLASS 2 CU.YD.             392 $55.00 $21,560.00 
4070001 ASPHALTIC CONCRETE (3") TON             782 $100.00 $78,200.00 
7041501 PAVEMENT MARKINGS L.FT.        15,840 $0.50 $7,920.00 
CONSTRUCTION COST SUBTOTAL $142,710.00 
Design Engineering (15%) $21,406.50 
Maintenance/Protection of Traffic (10%) $14,271.00 
Water Supply / Dust Palliative (2%) $2,854.20 
Mobilization (10%) $14,271.00 
Erosion Control (5%) $7,135.50 
Quality Control (5%) $7,135.50 
Construction Survey / Layout (10%) $14,271.00 
Contingencies (30%) $42,813.00 
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  6' Unpaved Pathway (per mile cost)         
ITEM 
NO ITEM DESCRIPTION UNIT QUANTITY
UNIT 
PRICE AMOUNT 
2050001 ROADWAY GRADING S.Y. 3,520 $5.00 $17,600.00
2010011 CLEARING AND GRUBBING ACRE 0.72 $1,000.00 $720.00
8030020 DECOMPOSED GRANITE (3") C.Y.             293 $60.00 $17,580.00
CONSTRUCTION COST SUBTOTAL $35,900.00
Design Engineering (15%) $5,385.00
Water Supply / Dust Palliative (2%) $718.00
Mobilization (10%) $3,590.00
Erosion Control (5%) $7,135.50
Quality Control (2%) $2,854.20
Construction Survey / Layout (10%) $14,271.00
Contingencies (10%) $3,590.00
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  6' Sidewalk (per mile cost)         
ITEM 
NO ITEM DESCRIPTION UNIT QUANTITY
UNIT 
PRICE AMOUNT 
2050001 ROADWAY GRADING S.Y. 3,520 $5.00 $17,600.00
2010011 CLEARING AND GRUBBING ACRE 0.72 $1,000.00 $720.00
9080201 CONCRETE SIDEWALK S.F. 31,680 $4.00 $126,720.00
CONSTRUCTION COST SUBTOTAL $145,040.00
Design Engineering (15%) $21,756.00
Water Supply / Dust Palliative (2%) $2,900.80
Mobilization (10%) $14,504.00
Erosion Control (5%) $7,135.50
Quality Control (5%) $7,135.50
Construction Survey / Layout (10%) $14,271.00
Contingencies (10%) $14,504.00
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  10-Space Parking Lot (Unpaved)         
ITEM 
NO ITEM DESCRIPTION UNIT QUANTITY
UNIT 
PRICE AMOUNT 
2050001 ROADWAY GRADING S.Y. 320 $5.00 $1,600.00
2010011 CLEARING AND GRUBBING ACRE 0.07 $1,000.00 $70.00
8030020 DECOMPOSED GRANITE (3") C.Y.              27  $60.00 $1,620.00
CONCRETE PARKING STOPS (INSTALLED) EACH              10  $80.00 $800.00
CONSTRUCTION COST SUBTOTAL $4,090.00
Design Engineering (15%) $613.50
Water Supply / Dust Palliative  (2%) $81.80
Mobilization (10%) $409.00
Erosion Control (5%) $7,135.50
Quality Control  (5%) $7,135.50
Construction Survey / Layout  (10%) $14,271.00
Contingencies (10%) $409.00
    





Final Report   73                       01/18/2010 
 
 
  20-Space Parking Lot (Paved) (3"AC/3"AB)         
ITEM 
NO ITEM DESCRIPTION UNIT QUANTITY
UNIT 
PRICE AMOUNT 
2050001 ROADWAY GRADING S.Y. 640 $5.00 $3,200.00 
2010011 CLEARING AND GRUBBING ACRE 0.13 $1,000.00 $132.00 
3030022 AGGREGATE BASE, CLASS 2 CU.YD.              56  $55.00 $3,080.00 
4070001 ASPHALTIC CONCRETE (3") TON             112 $100.00 $11,200.00 
CONCRETE PARKING STOPS (INSTALLED) EACH              20  $80.00 $1,600.00 
CONSTRUCTION COST SUBTOTAL $19,212.20 
Design Engineering (15%) $2,881.83 
Water Supply / Dust Palliative  (2%) $384.24 
Mobilization (10%) $1,921.22 
Erosion Control (5%) $7,135.50 
Quality Control  (5%) $7,135.50 
Construction Survey / Layout  (10%) $14,271.00 
Contingencies (10%) $1,921.22 
    
SUBTOTAL           $ 54,863  
 
